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(57) Abstract: The invention relates to a power-assisted automobile steering system (1). Said steering system (I) has a steering 
wheel (2) for providing the desired steering angle of the automobile wheels (3), driving dynamics elements (4) for superimposing a 
correction angle onto the steering angle, said correction angle being determined with a view to increasing the driving stability and/or 
driving comfort of the automobile, and a power assist drive device (6). According to the invention, the power assist drive device 
(6) is configured as a variable torque booster in order to keep the performance of the driving dynamics elements (4) approximately 
constant throughout the speed range of the vehicle, the degree of torque boost (M) depending on the automobile speed (V) and at 
least one value of the driving dynamics elements (4) that characterises the correction angle. 

[Fortsetzung auf der ndchsten Seite] 
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(57) Zusammenfassung: Die Erfindung beiriff ein servounterstutztes Lenksystem (1) eines Kraftfahrzeugs, wobei das Lenksys- 
tem ( 1 ) ein Lenkrad (2) zur Vorgabe eines gewiinschten Lenkwinkels der Rader (3) des Kraftfahrzeugs, Fahrdynamikmiltel (4) zur 
Uberlagerung des Lenkwinkels mil einem Korrekturwinkel, wobei der Korrekturwinkel nach dem Gesichtspunkt einer Erhohung der 
Fahrstabilitat und/oder des Fahrkomforts des Kraftfahrzeugs ermittelt wird t und einen Servoantrieb (6) aufweist. Urn die Leustungs- 
fahigkeit der Fahrdynamikmiltel (4) uber den gesamten Geschwindigkeitsbereich des Kraftfahrzeugs nahezu konstant zu halten, wird 
vorgeschlagen, dass der Servoantrieb (6) als eine variable Momentenunterstutzung ausgebildel isL, wobei der Grad der Momentenun- 
terstutzung (M) von der Geschwindigkeit (V) des Kraftfahrzeugs und von mindestens einer den Korrekturwinkel charakterisierenden 
GroBe der Fahrdynamikmiuel (4) abhangig isL 
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Servoun terstiitztes Lenksvstem eines Kraf tf ahrzeuas 
Stand der Technik 

Die vorliegende Erfindung betrifft ein servounterstut ztes 
Lenksystem eines Kraf tf ahrzeugs , wobei das Lenksystem ein 
Lenkrad zur Vorgabe eines gewiinschten Lenkwinkels der Rader 
des Kraf tf ahrzeugs, Fahrdynamikmittel zur Uberlagerung des 
Lenkwinkels mit einem Korrekturwinkel , wobei der 
Korrekturwinkel nach dem Gesicht spunkt einer Erhohung der 
Fahrstabilitat und/oder des Fahrkomf ort s des Kraf tf ahrzeugs 
ermittelt wird, und einen Servoantrieb aufweist. Die 
Erfindung betrifft auSerdem einen Servoantrieb eines 
servounterstut zten Lenksystems eines Kraf tf ahrzeugs, der 
als variable Momentenunterstiitzung ausgebildet ist und der 
einen mit einem Wandlerstrom beauf schlagbaren Wandler als 
Stelleinrichtung fur den Lenkwinkel der Rader des 
Kraf tf ahrzeugs und Mittel zum Ermitteln des Wandlerstrornes 
in Abhangigkeit von zumindest der Geschwindigkeit des 
Kraf tfahrzeugs aufweist. SchlieSlich betrifft die Erfindung 
ein Verfahren zum Ermitteln des Wandlerstroms eines als 
variable Momentenunterstutzung ausgebildeten Servoantriebs 
eines servounterstiitzten Lenksystems eines Kraf tfahrzeugs , 
wobei der Servoantrieb einen mit dem Wandlerstrom 
beauf schlagbaren Wandler als Stelleinrichtung fur den 
Lenkwinkel der Rader des Kraf tfahrzeugs aufweist und der 
Wandlerstrom in Abhangigkeit von zumindest der 
Geschwindigkeit des Kraf tfahrzeugs ermittelt wird. 
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Bei den aus dem Stand der Technik bekannten Lenksystemen 
ist es bekannt, einen Servoantrieb zur 

Moment enunterstiit zung (Servorlenkung) vorzusehen. Bei den 
bekannten Servoantrieben wird unterschieden nach 
hydraulischen, elektrohydraulischen und elektrischen 
Systemen. Bei hydraulischen Systemen gibt es eine 
Unterscheidung zwischen Systemen mit einer fest 
vorgegebenen Momentenunterstiitzung (normale Servolenkung) 
und einer variablen Momentenunterstiitzung, bei der der Grad 
der Momentenunterstiitzung in Abhangigkeit von der 
Geschwindigkeit des Kraf tf ahrzeugs gesteuert wird. Bei 
geringer Geschwindigkeit, bspw. beim Rangieren, ist deir 
Kraftaufwand zur Betatigung des Lenkrads durch einen Fahrer 
sehr gering. Mit zunehmender Geschwindigkeit wird der 
Kraftaufwand fur den Fahrer hoher. Durch die variable 
Momentenunterstiitzung wird erreicht, dass das Lenksystem 
bei geringen Geschwindigkeiten besonders leichtgangig ist, 
ohne jedoch bei hoheren Geschwindigkeiten schwammig zu 
wirken . Der Aufbau und die Funktion einer Servolenkung 
konnen dem Aufsatz 11 Servorantriebe fiir Vorder- und 
Hinterradlenkungen in Personenwagen" , H. Bischof, G. 
Drager, W. Schleuter, Beitrag zur Tagung "Allradlenkungen" , 
Haus der Technik, Essen, 28 . /29 . 11 . 1989 , Seiten 1 bis 16 
entnommen werden, auf den hier ausdriicklich Bezug genommen 
wird . 

Aus dem Stand der Technik ist es des Weiteren bekannt, in 
Lenksystemen Fahrdynamikmittel vorzusehen, urn den durch das 
Lenkrad vorgegebenen Lenkwinkel der Rader mit einem 
Korrekturwinkel zu uberlagern. Die Fahrdynamikmittel werden 
auch als f ahrdynamisches Lenksystem (FLS) bezeichnet . Zur 
Winkeliiberlagerung wird ein sogenanntes 
Uberlagerungsgetriebe eingesetzt. Der Aufbau und die 
Funktionsweise eines f ahrdynamischen Lenksystem ist 
ausfiihrlich in der DE 40 31 316 Al beschrieben, auf die 
hier ausdriicklich Bezug genommen wird. Mit Hilfe eines 



WO 01/70555 



PCT/DEO 1/00922 



- 3 - 

f ahrdynamischen Lenksystems kann die Fahrdynamik, 
Fahrsicherheit sowie der Fahrzeugkomf ort verbessert werden . 
Eine kraf tunterstutzende Funktion (Servolenkung) kann damit 
jedoch nicht erreicht werden . Der zu dem vorgegebenen 
Lenkwinkel hinzuaddierte Korrekturwinkel verandert den 
tatsachlichen Lenkwinkel der Rader. Der von dem Fahrer 
vorgegebene Lenkradeinschlag wird dabei nicht verandert und 
behalt seine vorgegebene Stellung bei. 

Bei servounterstutzten Lenksystemen, die sowohl einen 
Servoantrieb zur Momentenunterstutzung als auch 
Fahrdynamikmittel aufweisen, sind die Fahrdynamikmit tel 
ublicherweise zwischen dem Lenkrad und dem Servoantrieb 
angeordnet . Bei einer variablen Momentenunterstutzung hat 
das jedoch zur Folge, dass der Servoantrieb die Dynamik der 
Fahrdynamikmittel, insbesondere die Dynamik eines 
Elektromotors (vgl . DE 40 31 316 Al) der Fahrdynamikmittel, 
beeinflusst. Die Leistungsf ahigkeit der Fahrdynamikmittel 
ist nicht iiber den gesamten Geschwindigkeitsbereich des 
Kraf tf ahrzeugs gleich. Bei hoher 

Kraf tf ahrzeuggeschwindigkeit ist die Momentenunterstutzung 
so gering, dass der Elektromotor der Fahrdynamikmittel 
gegen ein sehr hohes Gegenmoment arbeiten muss. Die Folge 
davon ist, dass der Elektromotor nur verlangsamt 
beschleunigen kann und die Lenkeingrif f e der 
Fahrdynamikmittel das Kraf tf ahrzeug nicht ausreichend 
schnell und zuverlassig stabilisieren bzw. den Fahrkomfort 
des Kraf tf ahrzeugs erhohen konnen. 

Deshalb ist es die Aufgabe der vorliegenden Erfindung, bei 
servorunterstutzten Lenksystemen, die sowohl 
Fahrdynamikmittel als auch eine variable 

Momentenunterstutzung aufweisen, die Leistungsf ahigkeit der 
Fahrdynamikmittel uber den gesamten Geschwindigkeitsbereich 
des Kraf tf ahrzeugs zu erhalten. 
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Zur Losung dieser Aufgabe schlagt die Erfindung ausgehend 
von dem servorunterstutzten Lenksystem der eingangs 
genannten Art vor, dass der Servorantrieb als eine variable 
Moment enunterstiit zung ausgebildet ist, wobei der Grad der 
Momentenunterstutzung von der Geschwindigkeit des 
Kraf tf ahrzeugs und von mindestens einer den Korrekturwinkel 
charakterisierenden Grofie der Fahrdynamikmittel abhangig 
ist . 

Bei dem erf indungsgemaEen Lenksystem besitzt der als 
variable Momentenunterstutzung ausgebildete Servoantrieb 
somit nicht nur die Geschwindigkeit des Kraf tf ahrzeugs als 
Eingangsgrofie . Der Servoantrieb ist urn mindestens eine 
weitere EingangsgroSe erganzt, durch die der Grad der 
Momentenunterstutzung auch in Abhangigkeit von den 
Lenkeingrif f en variiert werden kann, die von den 
Fahrdynamikmitteln gefordert werden. Durch diese 
zusatzliche EingangsgroSen ist es moglich, den Grad der* 
Momentenunterstutzung durch den Servoantrieb derart 
einzustellen, dass die Leistungsf ahigkeit der 
Fahrdynamikmittel liber den gesamten Geschwindigkeitsbereich 
des Kraf tf ahrzeugs nahezu konstant ist. Dadurch konnen die 
Fahrdynamikmittel die Fahrstabilitat und den Fahrkomfort 
des Kraf tf ahrzeugs besonders reaktionsschnell und 
zuverlassig verbessern. 

GemaB einer vorteilhaf ten Weiterbildung der vorliegenden 
Erfindung wird vorgeschlagen, dass die Fahrdynamikmittel 
einen Motor zur Erzeugung des Korrekturwinkel s auweisen, 
wobei die GroSen der Fahrdynamikmittel, die den 
Korrekturwinkel charakterisieren, als die 
Ist-Beschleunigung des Motors und/oder als die 
Soll-Beschleunigung des Motors ausgebildet sind. Der Motor 
ist vorzugsweise als ein Elektromotor ausgebildet. Die 
Ist-Beschleunigung ist die gemessene Beschleunigung des 
Motors der Fahrdynamikmittel. Die Soll-Beschleunigung ist 
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die von den Fahrdynamikmitteln errechnete Beschleunigung 
des Motors. Der yon den Fahrdynamikmitteln ermittelte 
Korrekturwinkel , insbesondere die Dauer der Uberlagerung 
des Lenkwinkels mit dem Korrekturwinkel, wird vor allem 
durch diese beiden Grofien charakterisiert . 

GemaS einer bevorzugten Ausf uhrungsf orm der vorliegendert 
Erfindung wird vorgeschlagen, dass der Servoantrieb als 
eine hydraulische Momentemmterstutzung ausgebildet ist . 
Vorteilhaf terweise weist der Servoantrieb einen mit einem 
Wandlerstrom beauf schlagbaren Wandler als Stelleinrichtung 
fur den Lenkwinkel der Rader des Kraft fahrzeugs und Mittel 
zum Ermitteln des Wandlerstroms in Abhangigkeit von der 
Geschwindigkeit des Kraf tf ahrzeugs , der Ist-Beschleunigung 
des Motors und der Soll-Beschleunigung des Motors auf. Der 
Wandler dient als Stelleinrichtung in dem Lenkgetriebe des 
Lenksystems und ist beispielsweise als ein 
Proportionalventil ausgebildet . 

GemaS einer bevorzugten Ausf uhrungsf o:rm der vorliegenden 
Erfindung weisen die Mittel zum Ermitteln des 
Wandlerstromes erste Mittel zum Bilden eines ersten 
geschwindigkeitsabhangigen Wandlerstroms, zweite Mittel zum 
Bilden eines zweiten von der Ist -Beschleunigung des Motors 
und der Soll-Beschleunigung des Motors abhangigen 
Wandlerstromes und dritte Mittel zum Bestimmen des 
Wandlerstroms aus dem ersten Wandlerstrom und dem zweiten 
Wandlerstrom auf. 

Die ersten Mittel weisen vorteilhaf terweise ein 
Tief passf ilter zum Filtern der Geschwindigkeitswerte des 
Kraf tf ahrzeugs und eine Kennlinie auf, der der Zusammenhang 
zwischen den gefilterten Geschwindigkei tswerten und Werten 
fur den ersten Wandlerstrom zu entnehmen ist. Durch die 
Filterung der Geschwindigkeitswerte des Kraf tf ahrzeugs wird 
der Grad der Momentenunterstiitzung der tatsachlichen 
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Geschwindigkeit des Kraf tf ahrzeugs langsam angepasst . 
Dadurch wird der subjektive Eindruck fur den Fahrer 
verbessert, insbesondere bei Fahrmanovern, in denen sich 
die Geschwindigkeit des Kraf tf ahrzeugs abrupt andert, bspw. 
bei einer Vollbremsung. Die Kennlinie ist in der Regel 
nichtlinear. Mit Hilfe der Kennlinie kann ein gefilterter 
Geschwindigkeitswert auf dem entsprechenden Wert des ersten 
Wandlerstrom abgebildet werden. 

Es wird des Weiteren vorgeschlagen, dass die zweiten Mlttel 
einen Dif f erenzierer zum Bilden einer 
Dif f erenzbeschleunigung aus der Differenz der Ist- 
Beschleunigung des Motors und der Soli -Beschleunigung des 
Motors, einen Betragsbildner zum Bilden des Betrags der 
Dif f erenzbeschleunigung, einen Multiplizierer zur 
Multiplikation der Dif f erenzbeschleunigung mit einem 
vorgebbaren Faktor und ein Totzeitglied zum Bilden des 
zweiten Wandlerstroms durch Beauf schlagen des mit dem 
Faktor multiplizierten Betrags der Dif f erenzbeschleunigung 
mit einer vorgebbaren Totzeit aufweisen. Der Totbereich 
dient dazu, bei kleinen Motorbewegungen keine unnotigen 
Schwankungen in der Momentenunterstiit zung hervorzuruf en . 
Durch Variation des vorgebbaren Faktors kann die Amplitude 
des zweiten Wandlerstroms und damit der Einfluss des 
zweiten Wandlerstroms auf den Gesamt -Wandlerstrom verandert 
werden . 

Die dritten Mittel weisen vorteilhaf terweise einen Addierer 
zum Bilden des Wandlerstroms durch Addition des ersten 
Wandlerstroms und des zweiten Wandlerstroms auf. Der 
ermittelte Wandlerstrom wird an den Wandler angelegt, der 
dann die ent sprechende Momentenunterstiit zung bewirkt. 

Als eine weitere Losung der Aufgabe der vorliegenden 
Erfindung wird ausgehend von dem Servoantrieb eines 
servounterstiitzten Lenksystems der eingangs genannten Art 
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vorgeschlagen, dass das Lenksystem Fahrdynamikmi ttel zur 
Uberlagerung des Lenkwinkels tnit einem Korrekturwinkel 
aufweist, wobei der Korrekturwinkel nach dem Gesichtspunkt 
einer Erhohung der Fahrstabilitat und/oder des Fahrkomf ort s 
des Kraf tfahrzeugs ermittelt wird, und dass die Mittel zum 
Ermitteln des Wandlerstroms diesen in Abhangigkeit von 
mindestens einer den Korrekturwinkel charakterisierenden 
GroSe der Fahrdynamikmi ttel ermitteln. 

Schliefilich wird als eine weitere Losung der Aufgabe der 
vorliegenden Erf indung ausgehend von dem Verfahren zum 
Ermitteln des Wandlerstroms eines Servoantriebs der 
eingangs genannten Art vorgeschlagen, dass das Lenksystem 
Fahrdynamikmittel zur Uberlagerung des Lenkwinkels mit 
einem Korrekturwinkel aufweist, wobei der Korrekturwinkel 
nach dem Gesichtspunkt einer Erhohung der Fahrstabilitat 
und/oder des Fahrkomf orts des Kraf tfahrzeugs ermittelt 
wird, und dass der Wandlerstrom in Abhangigkeit von 
mindestens einer den Korrekturwinkel charakterisierenden 
Grofie der Fahrdynamikmittel ermittelt wird. 

Ein bevorzugtes Ausf uhrungsbeispiel der vorliegenden 
Erfindung wird im Folgenden anhand der Zeichnungen naher 
erlautert. Es zeigen: 

Figur 1 eine symbolische Darstellung eines 

erf indungsgemaSen Lenksystems gemafi einer 
bevorzugten Ausf iihrungsf orm ; und 

Figur 2 ein Blockschaltbild eines erf indungsgemaSen 

Servoantriebs des servounterstut zten Lenksystems 
aus Figur 1 gemaS einer bevorzugten 
Ausf iihrungsf orm . 

In Figur 1 ist das erf indungsgemaSe servounterstutzte 
Lenksystem eines Kraf tfahrzeugs in seiner Gesamtheit mit 



OCIQ <WO O170SSSA1 I > 



WO 01/70555 




PCT/DE01/00922 



- 8 - 

dem Bezugszeichen 1 bezeichnet. Das Lenksystem 1 weist ein 
Lenkrad 2 zur Vorgabe eines gewiinschten Lenkwinkels der 
lenkbaren Rader 3 des Kraf tf ahrzeugs auf. Dem Lenkrad 2 
nachgeordnet weist das Lenksystem 1 Fahrdynamikmittel 4 zur 
Uberlagerung des Lenkwinkels mit einem Korrekturwinkel auf. 
Der Aufbau und die Funktionsweise der Fahrdynamikmittel 4 
ist ausfuhrlich in der DE 40 31 316 Al beschrieben, auf die 
hier ausdriicklich Bezug genommen wird. Der Korrekturwinkel 
wird nach dem Gesichtpunkt einer Erhohung der 
Fahrstabilitat und/oder des Fahrkomforts des Kraf tf ahrzeugs 
ermittelt. Die Fahrdynamikmittel 4 weisen einen Motor 5, 
insbesondere einen Elektromotor , zur Erzeugung des 
Korrekturwinkel s auf. 



Den Fahrdynamikmitteln 4 nachgeordnet weist das Lenksystem 
1 einen Servoantrieb 6 auf, der als.eine variable 
hydraulische Momentenunterstutzung ausgebildet ist. 
Selbstverstandlich kann der Servorantrieb 6 auch als eine 
elektrohydraulische oder als eine elektrische 
Momentenunterstutzung ausgebildet sein. Der Servorantrieb 6 
weist eine als Wandler 7 ausgebildete Stelleinrichtung fur 
ein Lenkgetriebe 8 des Lenksystems 1 auf, uber die der 
gewiinschte Lenkwinkel der Rader 3 des Kraf tf ahrzeugs 
eingestellt wird. Der Wandler 7 ist bspw. als ein 
Proportionalventil ausgebildet . 

In Figur 2 ist ein Blockschaltbild des Servoantriebs 6 
dargestellt. Der Grad der Momentenunterstutzung M des 
Servoantriebs 6 wird in Abhangigkeit von der 
Geschwindigkeit V des Kraf tf ahrzeugs gesteuert. 
Erf indungsgemaS wird der Grad der Momentenunterstutzung M 
zusatzlich von mindestens einer weiteren den 
Korrekturwinkel charakterisierenden GroSe der 
Fahrdynamikmittel 4 gesteuert. In dem Ausf uhrungsbeispiel 
aus Figur 2 sind als weitere Eingangsgrofien des 
Servoantriebs 6 die Ist -Beschleunigung a_ist des Motors 5 



DCID: <WO__ 0170555A1 J_> 



WO 01/70555 




PCT/DE01/00922 



- 9 - 

der Fahrdynamikmittel 4 und die Soll-Beschleunigung a_soll 
des Motors 5 vorgesehen. Der Wandler 7 des Servoantriebs 6 
ist mit einem Wandlerstrom I_w beauf schlagbar , der ein Mafi 
fur den Grad der Momentenuntersttitzung M ist . Der 
Servoantrieb 6 weist Mittel 9 zum Ermitteln des 
Wandlerstrom I_w in Abhangigkeit von der Geschwindigkei t V 
des Kraf tfahrzeugs, der Ist-Beschleunigung a_ist und der 
Soll-Beschleunigung a_soll des Motors 5 auf . 

Die Mittel 9 zum Ermitteln des Wandlerstrom I_w weisen 
ihrerseits erste Mittel 10 zum Bilden eines ersten 
geschwindigkeitsabhangigen Wandlerstrom I_v auf . Die ersten 
Mittel 10 umfassen ein Tief passf ilter 11 zum Filtern der 
Geschwindigkeitswerte V des Kraf tfahrzeugs und eine 
Kennlinie 12. Der Kennlinie 12 kann der Zusammenhang 
zwischen den gefilterten Geschwindigkeitswerten V_f und den 
entsprechenden Werten fur den ersten Wandlerstrom I_v 
entnommen werden. 

Die Mittel 9 zum Ermitteln des Wandlerstroms I_w weisen 
auSerdem zweite Mittel 13 zum Bilden eines zweiten von der 
Ist-Beschleunigung a__ist und der Soll-Beschleunigung a_soll 
des Motors 5 abhangigen Wandlerstrom I_a auf. Die zweiten 
Mittel 13 umfassen einen Dif f erenzierer 14 zum Bilden einer 
Dif f erenzbeschleunigung a_diff aus der Differenz der Ist- 
Beschleunigung a_ist und der Soll-Beschleunigung a_soll des 
Motors 5 . AuSerdem umfassen sie einen Betragsbildner zum 
Bilden des Betrags der Dif f erenzbeschleunigung a_diff und 
einen Multiplizierer zur Multiplikation der 

Dif f erenzbeschleunigung a_diff mit einem vorgebbaren Faktor 
k. Durch Variation des Faktors k kann die Amplitude des 
zweiten Wandlerstroms I_a und damit der Einfluss des 
zweiten Wandlerstroms I__a auf den Gesamt -Wandlerstrom l_w 
- verandert werden. In dem Ausf uhrungsbeispiel aus Figur 2 
sind der Betragsbildner und der Multiplizierer in einem 
gemeinsamen Funkt ionsblock 15 zusammengef asst . SchlieSlich 
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umfassen die zweiten Mittel 13 ein Totzeitglied 16 zum 
Bilden des zweiten Wandlerstroms I_a durch Beauf schlagen 
des mit dem Faktor k multiplizierten Betrags I'_a der 
Dif f erenzbeschleunigung a_diff mit einer vorgebbaren 
Totzeit T_t . 

Schliefilich weisen die Mittel 9 zum Ermitteln des 
Wandlerstrom I_w als ein Addierer ausgebildete dritte 
Mittel 17 auf , die durch Addition des ersten Wandlerstrom 
I_V und des zweiten Wandlerstroms I_a den Wandlerstrom I_w 
bilden . 

Der Wandlerstrom I_w des erf indungsgemafien Servoantriebs 6 
wird also sowohl in Abhangigkeit der Geschwindigkeit V des 
Kraft fahrzeugs als auch in Abhangigkeit von dem 
Betriebszustand der Fahrdynamikmittel 4 ermittelt . Der 
Wandlerstrom I_w wird an den Wandler 7 gefuhrt, der eine 
entsprechende Momentenunterstiitzung M bewirkt . Mit Hilfe 
des erf indungsgemafien Servoantriebs 6 ist es moglich, die 
Leistungsf ahigkeit der Fahrdynamikmittel 4 uber den 
gesamten Geschwindigkeitsbereich des Kraf t f ahrzeug nahezu 
konstant zu halten. Dadurch kann die Fahrstabilitat und der 
Fahrkomfort des Kraf tf ahrzeugs besonders schnell und 
zuverlassig erhoht werden. 
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Anspruche 

1. Servounterstutztes Lenksystem (1) eines 

Kraf tf ahrzeugs, wobei das Lenksystem (1) ein Lenkrad (2) 
zur Vorgabe eines gewiinschten Lenkwinkels der Rader (3) des 
Kraf tf ahrzeugs, Fahrdynamikmit tel (4) zur Uberlagerung des 
Lenkwinkels mit einem Korrekturwinkel , wobei der 
Korrekturwinkel nach dem Gesichtspunkt einer Erhohung der 
Fahrstabilitat und/oder des Fahrkomforts des Kraf tf ahrzeugs 
ermittelt wird, und einen Servoantrieb (6) aufweist, 
dadurch gekennzeichnet , dass der Servoantrieb (6) als eine 
variable Momentenunterstiitzung ausgebildet ist, wobei der 
Grad der Momentenunterstiitzung (M) von der Geschwindigkeit 
(V) des Kraf tf ahrzeugs und von mindestens einer den 
Korrekturwinkel charakterisierenden GroSe der 
Fahrdynamikmit tel (4) abhangig ist. 

2. Lenksystem (1) nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet , dass die Fahrdynamikmitt el (4) einen Motor 
(5) zur Erzeugung des Korrekturwinkel s aufweisen, wobei die 
Grofien der Fahrdynamikmittel (4), die den Korrekturwinkel 
charakterisieren, als die Ist-Beschleunigung (a_ist) des 
Motors (5) und/oder als die Soll-Beschleunigung (a_soll) 
des Motors (5) ausgebildet sind. 

3. Lenksystem (1) nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, dass der Servoantrieb (6) als eine 
hydraulische Momentenunterstiitzung ausgebildet ist. 
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4. Lenksystem (1) nach Anspruch 2 oder 3, dadurch 
gekennzeichnet , dass der Servoantrieb (6) einen mit einem 
Wandlerstrom (I_w) beauf schlagbaren Wandler (7) als 
Stelleinrichtung fur den Lenkwinkel der Rader (3) des 
Kraft fahrzeugs und Mittel (9) zum Ermitteln des 
Wandlerstroms (I_w) in Abhangigkeit von der Geschwindigkeit 

(V) des Kraft fahrzeugs, der Ist-Beschleunigung (a_ist) des 
Motors (5) und der Soll-Beschleunigung (a__soll) des Motors 
(5) aufweist. 

5. Lenksystem (1) nach Anspruch 4, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Mittel (9) zum Ermitteln des 
Wandlerstroms (I_w) erste Mittel (10) zum Bilden eines 
ersten geschwindigkeitsabhangigen Wandlerstroms (I_V) , 
zweite Mittel (13) zum Bilden eines zweiten von der Ist- 
Beschleunigung (a__ist) des Motors (5) und der Soll- 
Beschleunigung (a_soll) des Motors (5) abhangigen 
Wandlerstroms (I_a) und dritte Mittel (17) zum Bilden des 
Wandlerstroms (I_w) aus dem ersten Wandlerstrom (I__V) und 
dem zweiten Wandlerstrom (I_a) aufweisen. 

6. Lenksystem (1) nach Anspruch 5, dadurch 
gekennzeichnet, dass die ersten Mittel (10) ein 
Tiefpassf ilter (11) zum Filtern der Geschwindigkeit swerte 
(V) des Kraf tf ahrzeugs und eine Kennlinie (12) aufweisen, 
der der Zusammenhang zwischen den gefilterten 
Geschwindigkeit swerten (V__f) und Werten fur den ersten 
Wandlerstrom (I_V) zu entnehmen ist . 

7. Lenksystem (1) nach Anspruch 5 oder 6, dadurch 
gekennzeichnet, dass die zweiten Mittel (13) einen 
Dif f erenzierer (14) zum Bilden einer 

Dif f erenzbeschleunigung (a_diff) aus der Differenz der Ist- 
Beschleunigung (a_ist) des Motors (5) und der Soll- 
Beschleunigung (a_soll) des Motors (5) , einen 
Betragsbildner (15) zum Bilden des Betrags der 




WO 01/70555 



PCT/DE01/00922 



* 



- 13 - 



Dif ferenzbeschleunigung (a_diff ) , einen Multiplizierer (15) 
zur Multiplication der Dif ferenzbeschleunigung (a_diff) mit 
einem vorgebbaren Faktor (k) und ein Totzeitglied (16) zum 
Bilden des zweiten Wandlerstroms (I_a) durch Beauf schlagen 
des mit dem Faktor (k) multiplizierten Betrags (I'_a) der 
Dif ferenzbeschleunigung (a_diff) mit einer vorgebaren 
Totzeit (T_t) aufweisen . 

8. Lenksystem (1) nach einem der Anspruche 5 bis 7, 
dadurch gekennzeichnet , dass die dritten Mittel (17) einen 
Addierer zum Bilden des Wandlerstroms (I_w) durch Additiion 
des ersten Wandlerstroms (I_V) und des zweiten 
Wandlerstroms (I_a) aufweisen. 

9. Servoantrieb (6) eines servounterstiitzten Lenksystems 
(1) eines Kraf tf ahrzeugs, der als variable 
Momentenunterstutzung ausgebildet ist und der einen mit 
einem Wandlerstrom (I_w) beauf schlagbaren Wandler (7) als 
Stelleinrichtung fur den Lenkwinkel der Rader (3) des 
Kraf tf ahrzeugs und Mittel (9) zum Ermitteln des 
Wandlerstromes (I_w) in Abhangigkeit von zumindest der 
Geschwindigkeit (V) des Kraf tf ahrzeugs aufweist, dadurch 
gekennzeichnet, dass das Lenksystem (1) Fahrdynamikmit tel 
(4) zur Uberlagerung des Lenkwinkels mit einem 
Korrekturwinkel aufweist, wobei der Korrekturwinkel nach 
dem Gesichtspunkt einer Erhohung der Fahrstabilitat 
und/oder des Fahrkomforts des Kraf tf ahrzeugs ermittelt 
wird, und dass die Mittel (9) zum Ermitteln des 
Wandlerstroms (I_w) diesen in Abhangigkeit von mindestens 
einer den Korrekturwinkel charakterisierenden GroSe der 
Fahrdynamikmittel (4) ermitteln. 

10. Verfahren zum Ermitteln des Wandlerstroms (I_w) eines 
als variable Momentenunterstut zung ausgebildeten 
Servoantriebs (6) eines servounterstut zten Lenksystems (1) 
eines Kraf tf ahrzeugs , wobei der Servoantrieb (6) einen mit 
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dem Wandler strom (I__w) beauf schlagbaren Wandler (7) als 
Stelleinrichtung fur den Lenkwinkel der Rader (3) des 
Kraf tf ahrzeugs aufweist und der Wandlerstrom (I_w) in 
Abhangigkeit von zumindest der Geschwindigkeit (V) des 
Kraf tf ahrzeugs ermittelt wird, dadurch gekennzeichnet , dass 
das Lenksystem (1) Fahrdynamikmittel (4) zur Uberlagerung 
des Lenkwinkel s mit einem Korrekturwinkel aufweist , wobei 
der Korrekturwinkel nach dem Gesichtspunkt einer Erhohung 
der Fahrstabilitat und/oder des Fahrkomf orts des 
Kraf tf ahrzeugs ermittelt wird, und dass der Wandlerstrom 

(I_w) in Abhangigkeit von mindestens einer den 
Korrekturwinkel charakterisierenden GroSe der 

Fahrdynamikmittel (4) ermittelt wird. 
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